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@ Integriertes Fahrradbeleuchtungssystem 

(57) Diese Erfindung betrifft ein integriertes Fahrradbe- 
leuchtungssystem, welches die gleichen Funktionsmerk- 
maie wie die Beleuchtung motorisierter Zweirader bzw. 
vier- und mehrradriger Fahrzeuge aufweist. 
Hierzu hat das erfindungsgemafle Beleuchtungssystem - 
wie die obengenannten motorisierten Fahrzeuge - eine 
Lichtmaschine bzw. einen Dynamo, einen Akku, einen 
EinVAusschalter sowie eine Elektronik. 
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Beschreibung 

Diese Eriindung betrifft ein integriertes Fahrradbeleuch- 
tungssysteni, welches die gleichen Funktionsmerkmale wie 
die Beleuchtung motorisierter Zweirader bzw. vier- und 5 
mehrradriger Fahrzeuge aufweist. 

Hierzu hat das erfindungsgeinaBe Beleuchlungssystem - 
wie die obengenannten motorisierten Falirzeuge - eine 
Lichtmaschine bzw. einen Dynamo, einen Akku, einen Ein/ 
Ausschalter sowie eine Eleklronik. lO 

Der erfindungsgeinaBe Dynamo dient der Siromerzeu- 
gung, der Akku zur Speicherung elektrischer Eneigie, wah- 
rend die Elektronik folgende Aufgaben erfuUt: 

- Steuerung der Aufladung des Akkus ts 

- moglichst verlustarme Wandiung und Anpassung 
der vom Dynamo geheferten Spannung an die des Ak- 
kus beim Ladevorgang unter Berucksichtigung des je- 
weiLs optimalen (d. h. entsprechend der Fahrsituation 
moglichen bzw. gemaB Ladezustand zulassigen) Lade- 20 
stroms. 

- Schutz des Akkus vor Oberladung sowie zu groBer 
Entladung 

- Automadsche Abschaltung der Beleuchtung bei 
Nichtbenutzung (zeitgesteuert z. B. 10 Minuten bei 25 
fehlender Bewegung des Dynamos) 

Ilerkommliche dynamogespeiste Fahrradbeleuchtungssy- 
Sterne weisen mehrere gravierende Nachteile auf, die samt- 
lich 7.U T.asten der Verkehrssicherheit von Fahrradem im 30 
StraBenverkehr gehen, was sich auch in einer entsprechen- 
den Unfallstatistik widerspiegelt Diese sind: 

- fehlrade Beleuchtung im Stand 

- Starke Abhangigkeit der Beleuchtung von der Fahr- 35 
geschwindigkeit 

- Gefahr des Durchbrennens der Lampen bei hoher 
Fahrgeschwindigkeit (man fahrt plotzlich im Dun- 
keln!) 

~ schlcchtcr clcktromcchanischcr Wirkungsgrad des 40 
Dynamos, hohe mechanische Rei bungs verluste, daraus 
resultierend Neigung zur Nichtbenutzung der Fahrrad- 
beleuchtung. 

Herkommliche Batterie- bzw. akkugespeiste Fahrradbe- 45 
leuchtungssysteme weisen ebenfalls Nachteile auf: 

- die Batterien werden verbraucht und miissen ersetzt 
werden (Kostenfaktor) 

- die Batterien konnen unterwegs leer werden, so daB 50 
die Beleuchtung ausfallt 

- Akkus konnen nicht wahrend der Fahrt geladen wer- 
den, sondem mussen hierzu herausgenommen und se- 
parat geladen werden 

- Fahrradbeleuchtungen dieser Art sind nicht inte- 55 
griert 

Aus diesen genannten Nachteilen resuUiert eine einge- 
schrankte Verftigbarkeit batteriebetriebener Fahrradbe- 
leuchtungen ebenfalls zu Lasten der Verkehrssicherheit. 60 

Das erfindungsgemaBe Fahrradbeleuchtungssystem hin- 
gegen kombiniert die Vorteile dynamobetriebener und batte- 
riegespeister Beleuchtungssysteme miteinander - ohne de- 
ren spezifische Nachteile. 

Es gewahrleistet damit erstmalig jenen Standard an Fahr- 65 
zeugbeleuchtung, wie er bei motorisierten Fahrzeugen seit 
Jahrzehnten selbstverstandlich ist und wie er aus verkehrssi- 
cherheitstechnischen Griinden heutzutage als unabdingbar 
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anzusehen ist. 

Beim erfindungsgemafien Fahrradbeleuchtungssystem 
gewahrleistet der wahrend der Fahrt geladene Akku eine 
weitgehend konstante Beleuchtungsspannung, woraus sich 
zum einen die standige Verfugbarkeit der Beleuchtung, an- 
dererseits hohe Betriebssicherheit der fur die Beleuchtung 
eingesetzten Gliihlampen ergibt, da deren Lebensdauer stark 
von der Beleuchtungsspannung abhangt. 

Der erfindungsgemaBe Dynamo weist aufgrund seiner im 
Gegensatz zu herkommlichen Fahrraddynamos mit Rei- 
bradantrieb voUig anders aufgebauten KonsU'uktion wesent- 
liche Vorteile auf, die zudem ein integriertes Fahrradbe- 
leuchtungssystem in der erfindungsgemaBen Ausgestaltung 
iiberhaupt erst realisierbar machen. Diese sind 

- voUkommen fehlende mechanische Reibungs verlu- 
ste im Antrieb 

- hoher elektromechanischer Wirkungsgrad, entspre- 
chender LeistungstiberschuB, welcher damit die relativ 
schnelle Aufladung des Akkus moglich macht. 

- gerauschloser Lauf 

- keine oder nur geringfugige Bremsung des frei rol- 
lenden, d. h. im Moment nicht durch die Tretkurbel an- 
getriebenen Fahrrades durch den Dynamo 

l!)ie erfindungsgemaBe Steuer- und T^deelektronik ge- 
wahrleistet dariiberhinaus durch Einsatz zeitgemaBer Elek- 
tronikbausteine und Schaltungskonzeption die verlustarme 
Wandiung und Speicherung der vom Dynamo gelieferten 
elektrischen Energie im Akku, womit eine weitere funktio- 
nell entscheidende Voraussetzung zur Verwirklichung der 
erfindungsgemaBen Fahrradbeleuchtungssystems erfullt 
wird. 

Beschreibung des erfindungsgemaBen Fahrradbeleuch- 
tungssystems 

Das Funktionsschemades erfindungsgemaBen Fahrradbe- 
leuchtungssystem ist in Fig. 1 dargestellt. 

Der Dynamo ist mit 1 bczcichnct. Seine elektrischen An- 
schluBklemmen sind mit einem Gleichrichter 2 verbunden, 
der die vom Dynamo gelieferte Wechselspannung gleich- 
richtet. Hinter dem Gleichrichter 2 befindet sich ein Lade- 
kondcnsator 3, wclchcr sich in iiblicher Wcisc auf den Spit- 
zenwert der vom Gleichrichter kommenden pulsierenden 
Gleichspannung aufladt. Infolge des Stromabflusses durch 
die angeschlossenen und nachfolgend beschriebenen Ver- 
braucher hat der Ladekondensator 3 an seinen Klemmen 
wahrend des Betriebes eine kontinuierliche Gleichspannung 
mit geringer Restwelligkeit. 

Die vom Ladekondensator 3 kouuiiende Gleichspannung 
gelangt nunmehr auf die Eingangsklemmen eines Schaltreg- 
lers 4, dessen Aufgabe es ist, aus seinem Ausgang in den 
Akkumulator 11 einen Ladestrom lieBen zu iassen, welcher 
- vorausgesetzt, der Dynamo 1 liefert hierfiir ausreichend 
elektrische Leistung unabhiingig von der vom Dynamo 1 
gelieferten elektrischen Spannung ist und nur durch nachfol- 
gend naher beschriebene interne Vorgaben bestimmt wird. 

Auf den Ausgang des Schaltreglers 4 folgtetn elektroni- 
sches Schaitelement 5, die Mindestspannungserkennung. 
Diese hat die Aufgabe, zu erkennen, ob vom Dynamo uber 
den Schaltregler 4 eine ausreichende Spannung geliefert 
wird, um eine Aufladung des Akkus 11 zu ermoglichen. 

Erst, wenn der Dynamo ausreichende Spannung liefert, 
erzeugt die Mindeslspannungserkennung 5 an ihrem An- 
schluB 6 ein Schaltsignal, welches auf den Eingang 9 eines 
Schalters 10 und den Eingang 29 eines Hmers 15 gefuhrt 
wird. 
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1st die vom Dynamo 1 gelieferte Spannung ausreichend 
zur Ladung des Akkus 11, was in der Regel dann gewahrlei- 
stet ist, wenn sie die Klemmenspannung des unbeschalteten 
Akkus uberschreitet, dann wird folglich der Schalter 10 ge- 
schlossen und der Akku 11 uber die zwischengeschalteten 
Elemente 5 und 7 niit dem Ausgang des Schaltreglers 4 ver- 
bunden; der Akku wird geladen. 

Die Elemente 5 (Mindestspannungserkennung) und 10 
(Schalter) konnen im einfachsten Fall auch durch eine Di- 
ode realisiert sein, die nur dann LadestromfluB ermoglicht, 
wenn die voni Dynamo 1 gelieferte Spannung groBer ist als 
jene an den Klenimen des Akkus 11. 

Mit 7 ist nun ein Schaltungsteil bezeichnet, welches zur 
Messung des Ladestromes des Akkus 11 dient. Diese Lade- 
strominessung 7 erzeugt eine Sleuerspannung 25, die pro- 
portional zum Ladestrora des Akkus 11 ist, und die an den 
Istwert-Eingang 21 eines weiter unten beschriebenen Reg- 
lers 22 gefuhrt wird. 

Die am Ausgang der Ladestrommessung 7 anliegende 
Spannung 8, die bei geschlossenem Schalter 10 mit der 
Klemmenspannung des Akkus 11 identisch ist, wird weiter- 
hin auf den Hingang 18 eines mit 19 bezeichneten Funkti- 
onsnetzwerks mit Mindestwertvorgabe gefuhrt. 

Dieses Funktionsnetzwerk 19 hat die Aufgabe, aus der 
Spannung 8, die zugleich ein MaB fiir den bereits erreichten 
Aufladezustand des Akkus 11 ist^ eine SoUwertgroBe fur den 
vorzugebenden Ladestrom zu erzeugen, die an den Sollwert- 
eingang 20 des Reglers 22 gefuhrt wird. 

Dieser Regler erzeugt an seinem Ausgang 23 ein Stellsi- 
gnal, welches schlieBlich in den Steuereingang 24 des 
Schaltreglers mundet. 

Die Funktion dieser Anordnung laBt sich folgendermaBen 
beschreiben: 

Die Funktionselemente 4, 7, 19 und 22 biiden einen Re- 
gelkreis, mit dem der Ladestrom des Akkus 11 nach ganz 
bestimmten Vorgaben gesteuert und geregelt wird. 

Bekanntlich darf ein Akku, um beim Aufladevoigang kei- 
nen Schaden zu nehmen, nur jeweils mit einem genau defi- 
nierten, vom augenbUcklichen Aufladezustand abhangigen 
maximalcn Lades tromwcrt aufgcladcn wccdcn. 

Ist der Akku 11 beispielsweise in vorteilhafter Weise als 
wartungsfreier Bleiakkumulator ausgefuhrt, so muB durch 
stets richtige Wahl des Ladestromes gewahrleistet werden, 
daB beim Laden kcin Gascn auftritt, dcnn dies hattc Wasscr- 
verlust im Elektxolyten, dessen Eindickung und somit eine 
deutliche Herabsetzung der Lebensdauer des Akkus zur 
Folge. 

AUgemein gilt hierbei die Regel, daB der zulassige Lade- 
strom umso kleiner sein muB, je weiter der Akku bereits ge- 
laden ist. Bei vollst^dig aufgeladenem Akku darf der Lade- 
strom nur noch einen sehr niedrigen Wert, den des soge- 
nannten Erhaltungsstromes aufweisen, wahrend bei weitge- 
hend entladenem Zustand ein relativ hoher Ladestrom zulas- 
sig ist. 

Dariiber hinaus ist die Klerrunenspannung eines Akkus 
beim Laden von seinem Ladezustand abhangig, und zwar 
steigt sie mit zunehmender Aufladung. 

Durch Auswertung der Klemmenspannung eines Akkus 
wahrend des Ladevorganges ist es daher moglich, eine 
GroBe zur Bestimmung des jeweils maximal zulassigen La- 
destromes zu gewinnen. 

Dieses wird mit dem Funktionsnetzwerk 19 erreicht. Es 
beinhaltet die Funktion iiber die Anderung des zulassigen 
Ladestromes des Akkus in Abhangigkeit von seiner sich 
beim Ladevorgang andemden Klenrunenspannung. 

Bei weitgehend entladenem Akku ist die Klenmienspan- 
nung niedrig, somit ein relativ hoher Ladestrom zulassig. 
Das Funktionsnetzwerk erzeugt dementsprechend bei gerin- 
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ger Sleuerspannung 8 an seinem Eingang 18 einen relativ 
hohen Sollwert 20 fur den Ladestrom, wahrend bei hoher 
Sleuerspannung 8 nur ein niedriger Sollwert 20 vorgegeben 
wird. 

5 Zugleich erzeugt das Funktionsnetzwerk 19 bei noch feh- 
lender Sleuerspannung 8 eine Mindestwertvorgabe fur den 
SoUwen 20, die gewahrleistet, daB der Schaltregler 4 uber- 
haupt "aufgesteuert" wird, bevor der eigendiche Regelvor- 
gang einsetzen kann. 
10 Der Regler 22 - vorzugsweise mit Pl-Charakterisdk, es 
sind aber auch andere Reglertypen denkbar - veigleicht nun 
den Sollwert 20 des Ladestromes mit dem Istwert 21 und 
formt daraus ein Stellsignal 23, welches dem Steuereingang 
24 des Schaltreglers 4 zugefiihrt wird und diesen entspre- 
15 chend veranlaBt, den Ladestrom so lange zu erhohen oder zu 
erniedrigen, bis der Istwert 21 und der Sollwert 20 gleich 
sind und somit der Ladestrom dem durch das Funktionsnetz- 
werk 19 vorgegebenen Ladezustand gemaB der ermittelten 
Ladespannung entspricht. 
20 Mit 26 ist ein Spannungsregler bezeichnet, dessen Ein- 
gang direkt mit den Anschlussen des Ladekondensators 3 
verbunden ist und welcher aus der - in Abhangigkeit von 
der Drehzahl des Dynamos 1 schwankenden - Spannung am 
Ladekondensator 3 eine stabilisierte Versorgungsspannung 
25 fur die ubrigen elektronischen Funktionselemente in Fig. 1 
erzeugt. 

Damit ist die Ladeelektronik fur den Akku beschrieben. 
IBnter dem Akku 11 ist ein Schalter 12 angeordnet, mit 
welchem die Beleuchtung 13, dargestellt durch zwei Gluh- 
30 lampen, ein- und ausgeschaltet werden kann. Da die Hin- 
und Ausschaltung der Beleuchtung verschiedenen logischen 
Bedingungen unterworfen werden soil, sind hierzu ein Ti- 
mer 15, ein Halteglied 16 und ein Tastschalter 17 vorgese- 
hen. 

35 Durch Betatigung des Tastschalters 17 wird das Halte- 
gUed - hier ein Flipflop - uber den Triggereingang 27 akti- 
viert und damit dessen Ausgang auf High-Potential gesetzt. 
Der Ausgang ist mit dem Steuereingang 14 des Schalters 12 
verbunden, wodurch der Schalter geschlossen und damit die 
40 Beleuchtung 13 cingcschaltct wird. 

Durch abermaliges Bet^tigen des Tastschalters 17 laBt 
sich das Halteglied 16 wieder zurucksetzen und damit die 
Beleuchtung wieder ausschalten. 

Der Timer 15 hat die Aufgabe, bei Nichtbcnutzung die 
45 Beleuchtung nach Ablauf einer vorgegebenen Zeit, z. B. 10 
Minuten, selbsttatig auszuschalten, um den Akku 11 vor 
Entladung zu schiilzen. 

Als "Nichtbcnutzung" werden dabei folgende Zustande 
interpretiert: 

50 

- Nichtabschaltung der Beleuchtung bei Abslellen des 
Zweirades 

- Stand des Zweirades (fehlende Bewegung des Dyna- 
mos entsprechend Nicht-Aufiadung) uber eine voige- 

55 gebene Zeitspanne hinaus. 

Wie oben bereits erwahnt, wird der Timer 15 an seinem 
Eingang 11 mit dem Signal 6 aus der Mindestspannungser- 
kennung 5 angesteuert. Er wird aktiviert, wenn diese signa- 
60 lisiert, daB vom Dynamo ausreichende Spannung zum La- 
den des Akkus 11 geliefert wird. 

Das Ausgangssignal des Timers 15 ist mit dem Reset-£in- 
gang des Haltegliedes 16 verbunden, wobei ausschlieBlich 
eine abfallende Flanke dieses Steuersignals das Halteglied 
65 wieder zurucksetzen und damit die Beleuchtung ausschalten 
kann. 

Solange der Dynamo 1 ausreichende Spannung zum La- 
den des Akkus 11 iiefert, wird das Ausgangssignal des Ti- 
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mers 15 slandig auf High-Potential gehalten, sodaB das Hal- 
teglied - sofem gesetzt - in diesem Schaltungszustand ver- 
harrt und somit die Beleuchtung eingeschaltet bleibt 

Bleibt nun der Dynamo eine Zeit lang stehen, z. B. bei 
Anhalten des Zweirades, so beginnt der 2^itablauf des Ti- 5 
mers. Dauert der Haltevorgang ianger als die vorgegebene 
Hmerzeit, z. B. 10 Minuten, so fallt die Ausgangsspannung 
des Timers ab und setzt das Halteglied uber den Reset-Ein- 
gang 28 wieder zuriick und schaltet damit die Beleuchtung 
aus, 10 

Wird Jedoch vor Ablauf der Hmerzeit das Zweirad und 
daniii der Dynamo wieder bewegt, so wird der Timer hier- 
durch /uriickgesetzt und der Zeilablauf wieder gestartet 

Bci normaler Fahrt mit iiblichen Haltepausen von nur we- 
nigcn Minuten, z. B. an Verkehrsampeln, wird der Timer 15 
also ininicr wieder in seinen Anfangszustand zuriickgesetzt, 
und (lie liclcuchtung bleibt demzufolge standig eingeschal- 
Id. I'rsi bci tJberschreitung einer Haltezeit iiber die Timer- 
/cil liinaus wird die Beleuchtung abgeschaltet. Der Timer ist 
SOI nil nachlriggcrbar und hat in der erfindungsgemaBen An- 20 
wcndung cine "watchdog-Funktion". 

In der /x»ichnung ist die Hrfindung schematisch daige- 
siclli. lis /.cigen: 

Fi}»- 1 in cineiTi Blockschaltbild die Wirkungsweise des 
erfindungsgemaBen Fahrradbeleuchtungssystems im Zu- 25 
saninicnhnng. 

2 die Anbringung des erfindungsgemaBen Fahrrad- 
hclcuuhuingssysiems an der Vorderachsc 34, an der Tlinter- 
aclisc 30 unci an der Tretlagerachse 32 sowie die Anbrin- 
gunt! von Schcinwerfer 33 und Riickhchl 31, 30 

11)1, 3 (tic Anbringung des erfindungsgemaBen Fahrrad- 
bclcuchiungssystcms an der Vorderachse 34 bzw. Hinter- 
achsc Mh Mil 35 wird der stehende Teil des Fahrradbeleuch- 
lunjissysicms, mil 36 der zugehorige Rotar bezeichnet. 37 
kcnn/.cichnei die Radachse, 38 die Speichen und 39 Rad- 35 
nabc des l-ahrrades. 

Fi|;. 4 die Anbringung des erfindungsgemaBen Fahrrad- 
bclcuchlungssyslems an der Tretlagerachse 32. Mit 35 wird 
der sichcnde Toil des Fahrradbelcuchiungssyslems, mit 36 
der /.u^chorigc Rotor bezeichnet. 40 bc/cichnct das Trctla- 40 
gcr ill! l-ahrradrahmen, 41 das bzw. die Antriebs-Kettenra- 
der des I 'ahrradcs und 42 die Tretkurbeln. 

Fij*. 5 eine anders gestalteie Anbringung des erfindungs- 
gemaBen I-ahrradbclcuchtungssyslcms an der Trctlago*- 
achsc 32. Mil 35 wird der stehende Teil des Fahrradbeieuch- 45 
tungssysiems, mit 36 der zugehorige Rotor bezeichnet. 40 
bezeichnet das T retlager im Fahrradrahmen, 41 das bzw. die 
Anlriebs-Ketlenrader des Fahrrades und 42 die Tretkurbeln. 

Fig. 6 cine Schnittzeichnung A-A der Fig. 3. Mit 35 wird 
der stehende Teil des Fahrradbeleuchlungssy stems in Vor- 50 
deransichl gc/.cigt. 43 bezeichnet die Magiielpole, 44 dieda- 
zugehorigen Spulenwicklungen des erfindungsgemaBen Dy- 
namos und 45 die jeweilige Achsdurchfiihrung. 

Fig. 7 cine mogliche Variante der Anbringung des erfin- 
dungsgemaBen Falirradbeicuchlungssystems in einer 55 
Schnillzcichnung A-A von Fig. 3 gemaB Fig. 6, wobei die 
nachlragliche Anbringungsmoglichkeil durch seitliches 
Aufsleckcn unter entsprechender Anbringung am Rahmen 
in Belrachi gczogen worden ist. 

Fig. 8 zcigt den Rotor 36 des erfindungsgemaBen Fahr- 60 
radbeleuchlungssy stems. 

Paten tanspriiche 

1. Vorrichtung fiir die Beleuchtung von Fahrradern, 65 
dadurch gekennzcichnet, daB das System einen inte- 
grierten Dynamo aufweisU der uber eine Wandlerelek- 
tronik mit einem auf aufladbaren Akku verbunden ist. 
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der ein integriertes Beleuchtungssystem, bestehend aus 
mindestens einem Frontscheinwerfer und einer Riick- 
leuchte (gemaB StVO) versoigt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Dynamo sowohl an der Achse des 
Vorderrades bzw. Hinterrades als auch an der Tredager- 
achse angebracht sein kann. 

3. Vorrichtung nach einem oder beiden vorheigehen- 
den Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Wandlerelektronik eine Wandlung und Anpassung der 
vom Dynamo gelieferten Spannung an die des Akkus 
bewirkt und dadurch den Akku unler Beriicksichtigung 
des jeweils optimalen (d. h. entsprechend Fahrsituation 
moglichen bzw. gemaB Ladezustand zulassigen) Lade- 
stroms mit geringstmoglichen Energieverlusten auf- 
ladt. 

4. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Akku durch die Wandlerelektronik sowohl vor unzu- 
lassig groBer Entladung als auch vor fjberladung ge- 
schiitzt wird. 

5. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Beleuchtung mittels eines Schalters manuell ein- und 
ausgeschaltet werden kann. 

6. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB un- 
abhangig davon, ob die Beleuchtung ein- oder ausge- 
schaltet ist, die Wandlerelektronik gewahrleistet, daB 
der Akku wahrend der Fahrt im jeweils gemaB Fahrsi- 
tuation bestmoglichen Aufladezustand gehalten wird. 

7. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
zum Schutz des Akkus vor Entladung die Beleuchtung 
bei Nichtgebrauch bzw. bei fehlender Bewegung des 
Dynamos von der Wandlerelektronik (z. B. zeitgesteu- 
ert nach 10 Minuten) abgeschaltet wird. 

8. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Dynamo rcibungsfrci, d, h. ohne Rcibrad, Antricbs- 
rolle, Riemen oder sonstige reibungsbehaftete An- 
triebselemente unmittelbar von der Achse, auf welcher 
er montiert ist, angetrieben wird. 

9. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
rotierende Teil des Dynamos (Rotor) sich mit derselben 
Drehzahl wie die antreibende Welle (Antriebsachse) 
bewegt bzw. dreht. 

10. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
stehende Teil des Dynamos (Stator) mechanisch starr 
mit dem Rahmen bzw. seiner Befestigung am Rahmen 
verbunden ist 

1 1 . Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
zwischen Stator und Rotor des Dynamos ein definierter 
Luftspalt existiert und somit keine mechanische Rei- 
bung zwischen diesen beiden Teilen auftritt. 

12. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
diese auch in motorisierten Zweiradem Verwendung 
findet. 

13. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche. dadurch gekennzeichnet, daB der 
Stator und der Rotor des Dynamos jeweils scheibenfor- 
mig ausgebildet sind und daB beide durch ihr Zusam- 
menwirken einen bzw. mehrere magnetische Kreise 
aufbauen, deren magnetische Riisse durch eine oder 
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mehrere iin Stator befindliche Spulen treten, welche 
durch die Drehung des Rotors periodisch verandert 
werden und somit in den Spulen eine Wechselspan- 
nung induzieren, die zugleich die voni Dynamo abge- 
gebene elekLrische Spannung ist. 5 

14. Vorrichtung nach einen oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnel, daB 
Rotor und/oder Stator mindestens zwei Magnetpole 
oder ein Vielfaches davon aufweisen. 

15. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 10 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnel, daB im 
Rolor und/oder Stator Permanentmagnete vorhanden 
sind, die die Erzeugung des Magnetflusses bewirken. 

16. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet^ daB in 15 
dem bzw. den von Rotor und Stator des Dynamos ge- 
bildeten magnetischen Kreis(en) ferromagnetischer 
RiickschluB vorhanden ist, der durch Eisen oder einen 
anderen ferromagnetisch wirkenden Werkstoff reali- 
siert wird. 20 

17. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Rotor als geschlitzte oder zahnradMhnliche oder mit 
spezieller geometrischer Formgebung ausgestaltete 
Scheibe ausgebildel ist, die bei Drehung den durch Ro- 25 
tor und Stator hindurchtretenden magnetischen MuB 
periodisch unterbricht bzw. moduliert. 

1 8. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Magnetpole von Rotor und Stator spezielle geometri- 30 
sche Formgebungen haben, mit denen erreicht wird, 
daB die vom Dynamo erzeugte Wechselspannung eine 
elektrisch moglichst vorteilhafte Kurvenform, z. B. Si- 
nusform aufweist. 

19. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 35 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB auf 
dem Rotor Magneten vorhanden sind, mit deren Hilfe 
Magnetpole gebildet werden, die gegeniiber den zuge- 
horigen Magnetpolen auf dem Stator angebracht sind, 
dcrgcstalt, daB durch Drehung des Rotors der Magnet- 40 
fiuB zwischen Rotor und Stator periodisch verandert 
wird. 

20. Vorrichtung nach einem oder mehr^en der vorher- 
gchcndcn Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
Stator und Rotor eine Einheit bilden bzw. sich der Ro- 45 
tor im Gehause des Stators befindet und somit lediglich 
der Stator bzw. das Gehause des Stators am Rahiiien 
bzw. den Gabeln des Fahrrades befestigt wird und hier- 
durch keine separate Befestigung und Justierung des 
Rotors erforderlich sind. 50 

21. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Wandler- bzw. Lade- bzw. Ein- und Ausschaltelektro- 
nik fiir die Lampen des erfindungsgemaBen Fahrradbe- 
leuchtungssystems mikroprozessorgesteuert ist. 55 

22. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
Rotor und Stator des Dynamos unterschiedliche Pol- 
paarzahl der Magnetpole (z. B. 1-100) haben (z. B. 18 
Pole mit Spulen im Statorteil und 24 Magnetpole im 60 
Rotorteil des Dynamos). 

23. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
unterschiedliche Polzahl von Rotor und Stator (z. B. 
1-100) vorteilhafi zur Erzeugung von Drehstrom bzw. 65 
dreiphasiger Spannung genutzt wird. Hierdurch eriib- 
rigt sich in der Regel der dem Gleichrichter nachge- 
schaltete Ladekondensator. 
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24. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
(z. B. bei Verwendung von 18 Spulenpolen des Stators 
und 24 Rotor-Magnetpolen) die Spulen des Stators mit 
jeweils phasengleichen Spannungen in drei Gruppen 
mit einer Phasenverschiebung von jeweils 120° zuein- 
ander zusammengeschaltet sind und daB durch Briik- 
kengleichrichtung dieser drei um 120° gegeneinander 
phasenverschobenen Spannungen die vom Dynamo 
insgesamt abgegebene Spannung erzeugt wird. Diese 
hat einen Gleichspannungsanteil von 86,6% (der ge- 
samten Spannungsamplitude) und macht somit in vor- 
teilhafter Weise den Ladekondensator iiberfliissig. 

25. Nforrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB so- 
wohl Slatorspulen als auch die Magnetpole des Rotors 
statt der kreisrunden Bauform auch ellipsen- oder trop- 
fenformig oder in Form von Rechtecken mit an den 
Schmalseiten aufgeselzten Kreishalflen ausgebildet 
sind, wodurch die magnetisch wirksame Polflache von 
Rotor und Stator in Bezug auf das Bauvolumen des Dy- 
namos erheblich vergroBert wird. Dadurch erhoht sich 
die mit dem Dynamo erzielbare elektrische Leistung 
erheblich. 

26. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Verhaltnis zwischen der Polzahl des Stators und der 
Polzahl des Rotors 2 : 3 oder 3 : 4 oder einem hoherem 
Zahlenverhaltnis n : n + 1 entspricht 
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